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-V-22 OSPREY 


El transporte de rotores basculantes 


Un Bell-Boeing V-22 Osprey se 
dispone a posarse sobre la cubierta 
de un buque de asalto anfibio de la 
US Navy. Como puede apreciarse, 
el V-22 no es un vehículo pequeño y 
requiere un buque dotado de una 
amplia cubierta de vuelo para poder 
desarrollar las operaciones sin 
solución de continuidad. 


sus rotores girados hacia arriba, puede des- 
pegaro aterrizar verticalmente, desde buques 
o desde la costa. La rotación de 90° hacia ade- 
lante de los rotores los transforma en hélices 
que permiten al Osprey volar a una velocidad 
doble que el más veloz de los helicópteros. 
En conjunción con veloces aerodeslizadores, 
el V-22 puede transportar tropas o armamento 
a mayor distancia que un helicóptero. El co- 
mandante de una fuerza anfibia puede así lan- 
zar su ataque desde más allá del horizonte, 
desembarcando sus unidades en un tiempo 
inferior del que emplearían los helicópteros y 
los medios tradicionales. 


UNA VIEJA IDEA 
La idea de un avión de rotores basculantes 
se remonta a los días del nacimiento de la 
aviación, cuando se obtuvieron numerosas 
patentes de autogiros, heliplanos y converti- 
planos. Sin embargo, muy pocos de ellos con- 
siguieron volar. En 1951, el Cuerpo de Infan- 
tería de Marina de Estados Unidos emitió un 
pliego de condiciones para un avión de apo- 
yo armado veloz, de despegue vertical o cor- 
to. Bell eligió el concepto de rotores bascu- 
lantes para responder. A mediados de los 
años sesenta, el proyecto se refinó y comen- 


Abajo: Pintado con el 
mimetizado del USMC, un V-22 
muestra los grandes rotores 
basculantes, los potentes 
turbohélices y la corta, gruesa 
ala, características de este 
convertiplano. 


El pequeño y velocísimo Bell XV-15 demostró, 
en los últimos años setenta, que el concepto 


de los rotores basculantes era un proyecto 
posible. — — 


zó el desarrollo del avanzadísimo XV-15, Se 
construyeron dos prototipos, el segundo de 
| los cuales completó las pruebas en 1979: con 
| toda la versatilidad de un helicóptero, viaja- 
ba a casi 550 km/h. 


INTERÉS MILITAR 
Un aparato tal se prestaba a obvias aplica- 
ciones militares; de hecho, en 1981, el De- 
partamento de Defensa lanzó el programa 
JWX, conjunto entre los servicios de las fuer- 
zas armadas. En 1982, Bell y Boeing, las dos 
firmas constructoras con mayor experiencia 
en convertiplanos, anunciaron un acuerdo de 
factibilidad, siendo Boeing responsable del 
fuselaje y los sistemas de integración mien- 
tras Bell se ocupaba del ala, los motores y los 
rotores basculantes. El aparato resultante re- 
cibió el nombre de V-22 Osprey. A pesar de 
asemejarse exteriormente a un XV-15 en es- 
cala mayor, se trata de un aerodino muy gran- 
de y lo bastante robusto como para so- 
portar impactos de cañón de 23 y 
30 mm. La mayor parte del fuselaje 
es de materiales compuestos y las 
dos potentes turbinas Allison T406 
se alojan en sendas góndolas de 


El Osprey puede 
transportar tropas a la 
playa en la mitad del 
tiempo necesario a los 

helicópteros 


AUTONOMÍA OPERACIONAL 
La autonomía y economía de consumo del 
V-22 hacen su empleo más conveniente que 

el de los grandes helicópteros. 


V-22 Osprey N 
DATOS TÉCNICOS A 


vetroresina reforzada. Concebido para ser 
embarcado, los rotores y los troncos alares 
del V-22 pueden replegarse para facilitar su 
estiba. El Osprey es una aeronave completa- 


mente dotada de con- 
troles eléctricos (fly-by- 
wire), que tiene todas 
las superficies de vue- 
lo transformadas en su- 
perficies aerodinámi- 
cas. El portón principal 
de embarque para las 
tropas está situado en la 
parte delantera del fu- 
selaje, en el costado de- 
recho. La parte superior 
del portalón es abisa- 
grable hacia dentro y 
arriba, proporcionando 
así una posición de tiro, 
mientras que la parte 


Los rivales 


da 


El gran helicóptero de 
Sikorsky, bastante 


Un Osprey hace el 
trabajo de tres 
helicópteros u otros 
medios de dimensiones 
equivalentes 


Transformándose en vuelo en un avión ñ 
| convencional, el V-22 casi dobla la velocidad de 
5 los aparatos de alas rotantes normales. 


v22 GH “a 
8000 m 5500m 5000m 


CARRERA DE DESPEG 
ElOsprey despega verticalmente como un 
helicóptero, pero para reducir el consumo, 

lea una carrera de despegue corta. 


El Osprey puede permanecer fuera del 
alcance de la artillería antiaérea y los misiles 
que amenazan a los asaltos heliportados. 


principal se abre hacia fuera y abajo, hacien- 
do de escala. El V-22 puede alojar 24 marines 


completamente equipados en asientos ple- 
gables. Para misiones de socorro, el V-22 pue- 
de ser rápidamente equipado con 12 cami- 
llas y puestos para tres asistentes. Un 
cabrestante hidráulico de 275 kg de capaci- 
dad está disponible para misiones de resca- 
te marítimo o de combate. 


TRANSPORTE VELOZ 

Como transporte, el Osprey tiene una capa- 
cidad de carga máxima interna de 9 000 kg; 
la carga se mueve y estiba mediante guías 
desmontables en el pavimento y a un 
cabrestante hidráulico y un polipasto 
de 900 kg de capacidad. Las mercan- 
cías voluminosas y los vehículos se 
cargan y descargan a través del por- 
talón posterior de sección total y ac- 
cionamiento hidráulico. Se pueden 
suspender cargas a la eslinga de has- 
ta 4 500 kg. Mediante dos ganchos si- 
tuados antes y después del baricen- 
tro, las cargas suspendidas pueden 
llegar a los 6 804 kg. Utilizando los gan- 
chos delanteros o los traseros para 
una carga sola, la velocidad de cruce- 
ro puede alcanzar los 370 km/h. Una 
importante ventaja en las operaciones 
de transporte externo y de rescate es 
el hecho de que las hélices/rotores contra- 
rrotantes no padecen las fluctuaciones de la 
velocidad o de la dirección del viento. Todos 
los V-22 construidos para usos militares ten- 


-22 Osprey 


ESTRUCTURA 

El amplio uso de 
materiales compuestos 
ha dado al V-22 una 
célula muy robusta, a 
pesar de ser un 25 % 
más liviano que un avión 
metálico de dimensiones 
y capacidad de carga 
similares. 


El habitáculo del V-22 
posee una óptima 
visibilidad y dispone 
de pantallas 
multifuncionales de 
color computerizadas. 


El despegue vertical permitido por el helicóptero revolucionó el 
combate terrestre y naval. El Bell-Boeing V-22 Osprey promete 
llevar la revolución táctica del helicóptero a nuevas marcas de 
velocidad y de eficacia bélica. 


GRAN AUTONOMÍA 
El Osprey puede ser reaprovisionado 
en vuelo para alargar 
considerablemente su autonomía. El 
cisterna puede ser otro V-22, ya que 
éste es uno de los muchos cometidos 
previstos para este convertiplano. 


HABITÁCULO 
El Osprey tiene una 
tripulación de dos 
hombres que controlan 
el aerodino gracias a un 
sistema “fly-by-wire”. 


MOTORES 

El V-22 está 
propulsado por dos 
potentísimos 
turbohélices Allison, 
con una potencia 
unitaria de casi 

4 500 kW. 


ROTORES 
Los rotores/hélices 
tienen un diámetro de 
11,58 m. Fabricado para 
soportar graves daños 
de combate, el V-22 
puede volar incluso con 
uno de ellos inutilizado. 


ESTACIONAMIENTO 
El ala puede rotar sobre 
un perno central. Con el 
ala colocada 
transversalmente y los 
rotores plegados, el 
Osprey no ocupa más 
espacio que un 
helicóptero grande. 


pp — 


PROPULSIÓN 

Los grandes 
rotores/hélices son un 
compromiso entre las 
grandes alas rotantes y 
las pegueñas hélices de 
los aviones. 


El prototipo del V-22 Osprey 
mientras realiza un despegue 
corto, tomando altura antes 
de completar la transición al 
vuelo convencional. 


) 
ri 


FACILIDAD DE CARGA 
El portalón posterior y la rampa de 
carga del Osprey permiten estibar 
fácilmente en el interior del 
fuselaje incluso las cargas más 
pesadas. 


A 1951 Primer pliego 
de los Marines para 


un transporte veloz VTOL 


1955 Bell, en 

competición con el 
Vertol VZ-2, desarrolla el 
XV-3, VTOL de rotores 
basculantes 


1965 Bell comienza 
el desarrollo del XV-15; 
los resultados obtenidos 
con los dos ejemplares 
abren camino al V-22 


1981 El programa 

JVX del Departamento 

de Defensa define los 
requisitos para un V/STOL 
de transporte 


1989 Primer vuelo 
del Bell-Boeing V-22 
seguido de la primera 
transición al vuelo 
convencional 


20007 El V-22 entrará 

en servicio con el US 

Marine Corps, si vence 
la oposición del Congreso. 
Concebido para entrar en 
servicio mediados los 
noventa, el programa es 
dudoso a causa de los 
recortes presupuestarios 


DOBLE DERIVA 
La doble deriva 

del Osprey está 

situada muy alta 
para no interferir 
con el portalón y 
la rampa trasera. 


PINTURA 

El aparato 
mostrado es uno 
de los prototipos 
del V-22 con la 
librea rojiblanca 
adoptada para las 
pruebas. La 
mayoría de los 
aerodinos 
operacionales, 
que deberán ser 
adquiridos por el 
USMC, la US 
Navy y la USAF, 
será mimetizada. 


drán la misma dotación básica en lo referen- 
te a la aviónica y la navegación integrada. Pa- 
ra el empleo en zonas de combate, todos los 
Osprey estarán equipados con una amplia 
gama de electrónica táctica que comprende- 
rá un IFF (identificación amigo/enemigo), sis- 
tema de descubierta radar y radiaciones in- 
frarrojas, un FLIR AAO-16 bajo la proa, un 
sistema de alerta de misiles AAR-47 y un con- 
tenedor/lanzador de dipolos antirradar (chaff) 
y bengalas. Todos los Osprey deberán ser 
dotados con un sistema de visión nocturna 
para el piloto incorporando el último sistema 
integrado visor/casco de Honeywell. Las ae- 
ronaves destinadas a la US Navy y a la USAF 
deberán además ser equipadas con un radar 
multifunción (capaz de seguir el perfil del te- 


rreno) Texas Instruments APO-174, alojado 
en un radomo en el lado izquierdo de la proa. 
Los V-22 de la USAF deberán, finalmente, ser 
dotados con aparatos de comunicaciones 
UHF. 


POSIBLES COMPRADORES 

Desde el principio, las mayores exigencias 
para el Osprey procedían del US Marine 
Corps. La Infantería de Marina necesitaba un 
transporte polivalente capaz de llevar 24 sol- 
dados completamente equipados a la velo- 
cidad de 450 km/h y en un radio de combate 
de 350 km. Los Marines preveían adquirir 550 
MV-22 para reemplazar a sus viejos helicóp- 
teros CH-46 y CH-53 antes de final de siglo. 
El US Army tenía previstos casi 200 aparatos 


El principal usuario 
del V-22 será el 
Cuerpo de Infantería 
de Marina de EE UU. 
El uso del Osprey en 
la doctrina táctica de 
asalto aéreo y anfibio 
permitirá a los 
Marines lanzar 
ataques en gran 
escala en profundidad 
dentro del territorio 
enemigo con una 
rapidez hasta ahora 
desconocida. 


similares. La US Navy veía al convertiplano 
como un posible vehículo de búsqueda y res- 
cate en combate, para operaciones especia- 
les y en tareas logísticas para la flota, con la 
designación de HV-22. Un segundo y más im- 
portante cometido podría ser el de platafor- 
ma antisubmarina embarcada, como un po- 
sible substituto más económico que el 
Lockheed S-3 Viking. También la US Air For- 
ce había manifestado su interés por el pro- 
yecto de rotores basculantes. La Fuerza Aé- 
rea necesitaba una capacidad de sólo 12 
soldados para sus CV-22 de operaciones es- 
peciales, pero con un radio de combate de 
1 300 km. Aunque prometiese revolucionar 
en muchos aspectos las operaciones anfibias 


de 36 horas. 


La carga de 
V-22 Osprey 


TROPAS 


EI V-22, proyectado 
para transportar una 


El V-22 dobla la velocidad y la 
autonomía de un helicóptero y, una vez 
entre en servicio, podrá ser desplegado 
a cualquier punto del globo en menos 


carga de 24 infantes 
de marina S 
equipados, además 
de los dos 
tripulantes, puede, en 
caso de emergencia, 
transportar hasta 40. 


A o oe e 
A ÍA e o 
ARTILLERÍA 


i Los cañones son 
| cargas voluminosas, 


y la guerra naval, el V-22 ha tenido que en- 
frentarse a un duro camino. A fines de los 
años ochenta, el secretario de Defensa Dick 
Cheney intentaba cancelar el programa pa- 
ra ahorrar fondos a causa de unos presu- 
puestos reducidos a la mínima expresión. El 
Congreso anuló su decisión y discutió la pro- 
visión de fondos para su desarrollo. La ma- 
yor parte de los restantes posibles usuarios 
se perdió por el camino, pero el Marine Corps 
considera aún al Osprey como un compo- 
nente vital de su arsenal para el siglo próxi- 
mo. El programa V-22 aún avanza, pero su 
futuro dista de estar asegurado, 


Gracias a su 
mayor velocidad, 


el V-22 es una 


El prototipo del V-22 


realiza una transición 
desde el vuelo vertical 
al horizontal, 
capacidad única de 
este 
convertiplano. Los 
Osprey operacionales 


se diferenciarán de los 


prototipos 
principalmente en lo 
que respecta a la 
aviónica y a los 
sensores. 


ambulancia aérea 


muy eficaz, capaz 
de llevar 12 
camillas y cuatro 
auxiliares 
sanitarios. 


El empleo de 
eslingas de carga 


—— 
Me EE 
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pero el V-22 puede 
transportar obuses ls 
| ligeros, a la eslinga, “9 


al doble de velocidad 
que los helicópteros 
de transporte 
convencionales. 


permite una mayor 


A A 


flexibilidad. 

Esta técnica 
consiente al V-22 
transportar más de 
seis toneladas a 
casi 250 km/h. 


E 
e A 


A GUERRA EN EL PACIFICO fue una 
guerra de aviones. Los aviones 
embarcados dominaron las vas- 
tas extensiones oceánicas cen- 
trales, pero durante la campaña “a sal- 
to de rana” para la reconquista de las 
islas sudoccidentales, también los bi- 
motores de bombardeo y ataque juga- 
ron un papel importante. Eran ya lo su- 
ficientemente grandes para llevar una 
carga bélica razonable y lo bastante pe- 
queños como para operar desde pistas 
improvisadas en la selva o en los ato- 
lones coralíferos del Pacífico, realizan- 
do las más variadas funciones: bom- 
bardeo horizontal o en picado, ataques 
antibuque y ametrallamiento al suelo. 


LA BLITZKRIEG JAPONESA 

En la tentativa de apoderarse del pe- 
tróleo, el arroz o los minerales del Su- 
deste asiático, las fuerzas japonesas de- 
sencadenaron la guerra en la noche del 
7 al 8 de diciembre de 1941. Los bom- 
barderos ligeros del Ejército japonés fue- 
ron reunidos en dos grupos combina- 
dos que cooperaron con las unidades 


A 


El North American 
B-25 Mitchell fue 
uno de los mejores 
bombarderos de la 
Segunda Guerra 
Mundial. 


aéreas de la Armada con bases | 
terrestres. Desde Formosa y la 
Indochina francesa, los bombarderos 
bimotores Mitsubishi Ki-21-lb y Kawa- 
saki Ki-48-l, conocidos como “Sally” y 
“Lily” en el código utilizado por los Alia- 
dos, apoyaron los ataques a Filipinas y 
Malaysia. El 10 de diciembre de 1941, 
los G4M1 “Betty” y G3M2 “Nell” de la 
Armada Imperial japonesa hundieron 
el crucero de batalla Repulse y el aco- 


LA 


Mfico 


Los B-25 fueron utilizados en todos 
los teatros de guerra, desde las 
arenas del norte de Africa a las 
heladas estepas rusas y hasta 

las húmedas y tórridas junglas 

de Nueva Guinea, Birmania 

y Filipinas. 


Las versiónes “cañoneras” del 
B-25 Mitchell, pesadamente 
armadas, aparecieron por vez 
primera en el Pacífico. Algunas de 
ellas, como el B-25H, estaban 
provistas de una pieza de 75 mm 
de tiro frontal. 


razado Prince of Wales, de la flota bri- 
tánica, al largo de las costas de Malay- 
sia. En este tercer día de guerra, los bom- 
barderos japonese atacaban ya la isla 
de Wake, Hong Kong, Singapur, Mani- 
la y otros numerosos objetivos. En los 
dos años siguientes la lucha se recru- 
deció en las Salomón y en Nueva Gui- 
nea. Rabaul, en Nueva Bretaña, era el 
bastión japonés en el sudeste del Pací- 
fico. Tras la retirada aliada de Java, la 
RAAF (Royal Australian Air Force) y 
la US Far East Air Force (Fuerza Aérea 
de EE UU del Extremo Oriente) volvie- 
ron a atacar utilizando los Hudson Mk 
lll, los Martin B-26 Marauder, los North 
American B-25B Mitchell y algunos Dou- 
glas A-20C Havoc, además de los bom- 
barderos en picado Douglas A-24. En 
los seis meses siguientes se consiguió 
bombardear las bases japonesas de Ra- 
baul, Lae, Salamaua, Buka, Dili y Pen- 
fui, además de diversos objetivos en el 
mar de las Arafura. 


IVISSIONES DE LARGO ALCANCE 
Los bombarderos ligeros aliados en el 
teatro del Pacífico sudoccidental ope- 
raban a distancias enormes y habían de 
enfrentarse con frecuencia a los cazas 
Mitsubishi A6M2 Cero, denominados 
“Zeke” en código aliado, del selecto Ko- 
kutai (Cuerpo aéreo naval) Tainan ba- 
sado en Lae y Rabaul. En Port Moresby, 
la nueva 5* Air Force al mando del ge- 
neral George C. Kenney, estaba forma- 
da por los 3”, 22° y 38” Bomber Group, 
mientras que el 9” Gruppo de la RAAF 
disponía de un squadron de Boston Mk 
ill al que pronto se le unió otro de caza- 
bombarderos Bristol Beaufighter Mk VIF. 
Los B-26 Marauder fueron gradualmente 
retirados del servicio y los B-25 Mitchell 
y A-20 Havoc se convirtieron en los avio- 


4 Los daños 
sufridos en combate 
obligaron a los B-25 
a poner rumbo a 


incursión de D 
en términos de g 
opinión públi 
japonese tan 
volver a aia 


E 


El B-25 Mitchell dominaba los cielos 


- del Pacífico sudoccidental, 


DERROTA DE ATAQUE b 
Concebido para el bombardeo horizoni 

B-25 consiguió grandes éxitos en el Pacíf 
atacando.a cotas inferiores a 50 m. 


nes estándar de la 5° Air Force. Por 
sugerencia del comandante Paul l. 
“Pappy” Gunn, fueron modifica- 
dos para adoptar una potente ba- 
tería de 8, 12 o incluso 14 ametra- 
lladoras pesadas instaladas en la 
proa para el ametrallamiento a ba- 
ja cota, junto con las mortíferas 
bombas Para-Frag de 10 kg. Las in- 
cursiones en rasante obtuvieron su ma- 
yor éxito en la Batalla del mar de Bis- 
marck, que tuvo lugar entre el 3 y el 5 
de marzo de 1943 y donde aniquilaron 
un importante convoy de tropas en ru- 
ta de Rabaul a Lae. Los bombarderos li- 
geros fueron muy activos aquél verano, 
destruyendo en tierra la mayoría de los 
aviones de la 4* Fuerza Aérea de la Avia- 
ción del Ejército Imperial japonés en sus 
bases de Nueva Guinea. Mientras las 5* 
y 7° Air Force estadounidenses, junto 
con la RAAF y la RNZAF (Royal New Ze- 
aland Air Force) tomaban parte en la 
campaña de Nueva Guinea y las Salo- 
món, la pequeña 11° Air Force comba- 
tía una áspera batalla sobre las Aleutia- 
nas. Inicialmente, los B-25 operaron con 


O 


Los Mitchell de proa sólida estaban 
provistos de una batería de 
ametralladoras pesadas de 12,7 mm 
que variaba desde ocho a catorce 
armas. La potencia de fuego así 
generada podía hundir un escolta 
japonés. 


el 28” Composite Group, un grupo mix- 
to, mientras que sucesivamente, tras la 
caída de Kiska, en agosto de 1943, sólo 
con el 77° Bomb Squadron. Este último 
tomó parte en el raid sobre Paramushi- 
ro, en las islas Kuriles, el 11 de sep- 
tiembre de 1943. Los G4M2 japoneses 
de la 25° Flotilla aérea actuaron también 
en este teatro de operaciones, como asi- 
mismo un creciente número de bom- 
barderos ligeros de patrulla Lockheed 
PV-1 y PV-2 Harpoon de la US Navy, en 


CARGA BÉLICA 
Los Mitchell llevaban, en general, cuatro 
bombas de 250 kg en bodega interna. 
Atacando a baja cota, éstas se hacían 
rebotar contra la superficie del agua 
para alcanzar al buque en el costado. 


cometidos antibuque. Al invadir 
los estadounidenses las Marshall 
y las Gilbert, en el Pacífico central, 
la 7* Air Force tenía en dotación 
las últimas versiones del Mitchell, 
los B-25G y B-25H, armados con 
un cañón de 75 mm, y los B-25J, 
con una potente batería de ame- 
tralladoras. Se utilizaron contra 
los búnkeres y las posiciones fortifica- 
das de las islas Kwajalin, Majuro y Mili, 
y en la de Eniwetok, en las Marshall. A 
mediados de 1944, los Aliados consi- 
guieron la supremacía aérea. En junio, 
los bombarderos ligeros de las 5° y 7° 
Air Force se encuadraron en las Fuer- 
zas Aéreas del Extremo Oriente y parti- 
ciparon en las invasiones de los golfos 
de Leyte y de Lingayen, entre octubre 
del 44 y enero del 45. Los B-25 de la 
5* AF sobrevolaban ya a su antojo el 
mar de la China Meridional y Formosa. 
Tras el desembarco en Okinawa en abril, 
los B-25 atacaron la isla japonesa de 
Kyushu. Al rendirse Japón, en agosto 
de 1945, estaban ya operacionales los 
Douglas A-26 Invader. 


OBJETIVOS 

En el Pacífico, las fuerzas 
aéreas aliadas eran utilizadas 
principalmente para atacar las 
vitales líneas de 
reabastecimiento japonesas. 
Sus objetivos principales eran 
los transportes de tropas, los 
mercantes y sus escoltas que 
eran sorprendidas cuando - 
navegaban en convoyes o 
ancladas en los innumerables 
fondeaderos de las islas de 
aquel vasto teatro. 


El B-25 dio pruebas de ser una 
máquina robusta y fiable. El avión 
de la fotografía ha realizado con 
éxito más de 60 misiones de 
combate. 


MAR DE BISMARCK 
La batalla que tuvo 
lugar en abril de 1943 al 
norte de Nueva Guinea 


SUPRESIÓN DE LAS DEFENSAS fue un triunfo para los 
Los B-25 de proa sólida eran bombarderos ligeros y 
frecuentemente utilizados para medios. Doce buques 
encabezar los ataques utilizando su de un gran convoy 
potente armamento para eliminar a los ye japonés fueron 
destructores de escolta o los En hundidos, con más de 
emplazamientos antiaéreos de la costa. 6 000 hombres a bordo, 
Estos aviones eran seguidos de los s frente a la pérdida de 


normales de “morro acristalado”, que sólo seis aviones. 
atacaban a los transportes. 3 ~ 


ABATIDO 
Alcanzado por la antiaérea, uno de los bombarderos ligeros 
pierde el control. Volando a una cota inferior a los 30 
metros, en pocos segundos el A-20 se estrella contra el mar 
sin posibilidad de salvación para sus tres tripulantes. 


© 


TÉCNICA Y ARMAS / 


El reconocimiento es un elemento clave 
en cualquier operación naval. Uno de los 


medios de reconocimiento más 


importante de las flotas de la US Navy 


es el F-14 equipado con el TARPS. 


ñas y veloces. Sin embargo, desde 

el desarrollo del avión en los pri- 
meros decenios del presente siglo, el reco- 
nocimiento marítimo ha sufrido una revolu- 
ción que ha subdividido esta misión en dos o 
tres grandes áreas. Hasta la Segunda Guerra 
Mundial, el reconocimiento de largo alcan- 
ce era prerrogativa de los hidroaviones, pe- 
ro desde el final de la conflagración ha sido 
realizado por aviones polimotores con base 
en tierra. El reconocimiento táctico siempre 
ha estado más estrechamente asociado a las 
operaciones navales. En los años veinte y 
treinta, la mayoría de los buques de batalla y 
de los cruceros embarcaba hidroaviones ca- 
tapultables, destinados a descubrir a los blan- 
cos de superficie y localizar el punto de caída 
de las andanadas de los cañones de grueso 
calibre. Los buques de superficie llevan ac- 
tualmente helicópteros que pueden actuar co- 
mo exploradores y proporcionar a los misiles 
los datos necesarios para la guía durante su 
vuelo. 


<= 
URANTE SIGLOS LA EXPLORACION NAVAL 
fue realizada por unidades peque- 


EL RECONOCIMIENTO EMBARCADO 
La principal fuerza de ataque de un grupo de 
combate de portaaviones reside en su ala aé- 
rea embarcada, que puede atacar objetivos a 
varios cientos de millas de distancia. Los avio- 
nes de reconocimiento aéreo de un portaa- 
viones deben tener una autonomía 
adecuada para descubrir blancos 


muy distantes. Estos aviones deben 
ser lo suficientemente pequeños pa- 
ra poder ser lanzados y recuperados 
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Un Tomcat da una pasada 
a baja cota y alta velocidad 
sobre un grupo de combate 
de portaaviones de la 

Armada estadounidense. 


desde cubierta. Además deben ser veloces, 
porque muchos de los objetivos a observar 
están dotados de potentes defensas aéreas. 
Desde la Segunda Guerra Mundial, los porta- 
aviones norteamericanos embarcan avio- 
nes de reconocimiento como el North 
American RA-5 Vigilante, el Vought 
RF-8 Crusader o el McDonnell RF-4 Phan- 
tom. Los últimos ejemplares fueron dados de 
baja en los años ochenta, sin que estuviesen 
disponibles substitutos. La US Navy ha resuelto 
el problema dotando a su principal caza de de- 
fensa aérea con una góndola llamada TARPS 
(Tactical Air Reconnaissance Pod System, gón- 
dola — o pod - para sistema de reconocimien- 
to aéreo táctico). 


Abajo: Un Tomcat 
del VF-102 
“Diamond Backs” 
embarcado en el 
portaviones 
America tomó esta 
imagen del Coral 
Sea con el TARPS. 
Los dos navíos, 
asignados en esa 
época al 
Mediterráneo, 
estaban empeñados 
en la confrontación 
con Libia. 


FOTO-RECONOCIMIENTO 

El sistema TARPS es la última novedad en las 
capacidades del Grumman F-14 Tomcat. In- 
troducida en 1980, la góndola TARPS puede 
ser instalada en cualquier Tomcat predispuesto 
para recibirla. Casi 50 aviones son actualmente 
compatibles con el TARPS y uno de los dos 
squadron de F-14 embarcados en cada por- 
taaviones dispone de tres aviones en confi- 
guración de reconocimiento. El pod TARPS 
se aloja entre las barquillas de los motores 
bajo la sección posterior del fuselaje, inme- 


TARPS LOS OJOS DE LA FLOTA 


diatamente delante del freno aerodinámico. 
Esto significa que los puntos de fijación de mi- 
siles en la trasera del fuselaje no pueden uti- 
lizarse; pero por lo demás, la instalación del 
TARPS carece de efectos sobre las prestacio- 
nes o la maniobrabilidad y el Tomcat sigue 
siendo capaz de combatir. Sólo algunos de 
los F-14A son compatibles con el TARPS, 
mientras lo son todos los F-14B y F-14D. Pro- 
yectada para el foto-reconocimiento a baja y 
media cota, la góndola contiene tres senso- 
res principales: una fotocámara de enfoque 
automático KS-87B, una panorámica Fairchild 
KA-99 y un explorador infrarrojo lineal 
AN/AAD-5 que permite realizar misiones de 
noche o con malas condiciones meteorológi- 
cas. La KS-87 está situada en la proa, apun- 
tada oblicuamente hacia adelante, a través de 
una ventana de cristal plano. Más atrás hay 
otra ventana rectangular para la KA-99 con 
cobertura casi total a pesar de la posición en- 
tre los motores. En la parte trasera se encuentra 
la ventanilla escamoteable del escáner infra- 
rrojo con un campo visual similar. Los Tom- 
cat dotados de TARPS disponen de los man- 
dos para la actuación del sistema en la parte 
posterior del habitáculo y el avión pro- 
porciona energía y aire acondicio- 
nado a las góndolas. 


Anatomía del TARPS ““: 


A pesar de sus considerables dimensiones, el “pod” TARPS 

puede instalarse bajo el fuselaje sin penalización para las 
prestaciones. La única limitación es la imposibilidad de usar los 
puntos de fijación traseros del fuselaje para el transporte de armas. 


AAD-5 | MANTENIMIENTO 

Este escáner lineal El pilón donde se fija 
IR de gran angular el TARPS aloja la 
puede utilizarse fuente de 
para localizar alimentación y el 
blancos de noche. sistema de control de | 
la temperatura. | 


KS-87B 

La fotocámara KS-87 de 
enfoque automático de las 
imágenes puede fotografiar en 
ángulo o verticalmente. 


Abajo: Los Tomcat 
equipados con el 
TARPS entraron en 
acción por primera 
vez durante la 
invasión 
norteamericana de 
Granada. 


or E 


KA-99 | 

Su amplio campo visual 
permite cubrir todo el | 
horizonte incluso a baja cota. | 


GENERADOR CRIOGÉNICO 
El sensor AAD-5 debe mantenerse 
a bajísima temperatura para poder 

1 descubrir eficazmente cualquier 
fuente de calor exterior. 


me ae 


| VENTANAS DE SENSORES 
| Las dos ventanas frontales son para la KS-87. La 


| amplia ventana media es utilizada por la KA-99, 
| mientras que la posterior, corredera, sirve al AAD-5. 


VISTA VENTRAL VISTA FRONTAL 


L NORTH AMERICAN F-100 SUPER SABRE 
fue, con el MiG-19 soviético, el primer 
avión militar operacional capaz de vo- 
lar horizontalmente en supersónico. 

Conocido como “Hun” (abreviación de hun- 

| dred, cien) fue el primer caza estadouniden- 

i se de la clásica serie “Cien”. 


UNA LARGA Y ACTIVA CARRERA 

Aunque el Super Sabre no consiguió igualar 
la carrera de su predecesor, el mítico F-86 Sa- 
bre, tuvo sin embargo una vida activa muy 
larga. El F-100 constituyó la espina dorsal de 
las fuerzas aerotácticas estadounidenses du- 
rante mucho tiempo y en el cenit de la mis- 
ma equipó dieciséis alas de la USAF. Nacido 
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North American F-100 Super Sabre 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


como desarrollo del North 

American F-86, el F-100 fue 

incialmente llamado Sabre- 
45, en referencia al ángulo 
de su flecha alar y su desa- 
rrollo comenzó en febrero de 
1949. El proyecto de North 
American fue premiado, en 
noviembre de 1951, con un 
contrato por una pareja de pro- 
totipos y 110 ejemplares de serie; el primer 
YF-100A realizó con éxito el vuelo inaugural 
el 25 de mayo de 1953. Los F-100A de serie 
comenzaron a seguir el programa de pruebas 
a mediados de octubre del mismo año y su- 
cesivamente el Super Sabre entró en servi- 


La típica forma oval 
achatada de la tobera 
de admisión de aire es 
una característica 
distintiva del F-100 
Super Sabre. 


SUPERSÓNICO 


F-100 Super Sabre 
EN COMBATE 


El MiG-19, BOR era más veloz que el F-100 y fue el 
único caza de su generación aún en servicio como tal. 


exteriormente 
muy parecido 
al F-100, fue 
el primer 
caza 
francés de 
Mach 1. 


El F-100 no 
disfrutaba de 
prestaciones 
óptimas a alta 
cota, pero, 
convertido en 
avión de ataque 
al suelo, esta 
limitación 
careció de gran 
importancia. 


El 9 de junio de 1964, los Super Sabre 
fueron los primeros reactores 
norteamericanos que arrojaron bombas 
en el Sudeste asiático. Despegando 
desde bases en territorio sudvietnamita 
y en Tailandia, los “Hun” fueron 
ampliamente utilizados en combate 
durante la Guerra de Vietnam. 


MYSTERE 


cio, menos de un año después, el 27 de sep- 
tiembre de 1954, cuando el 479° Fighter Day 
Wing (ala de caza diurna) con base en Geor- 


> 5 aL z E El Super 
ge, en California, recibió su primer avión. 


Sabre era 
mucho más 
versátil que 
el reactor 
francés o el 
soviético, 
siendo capaz 
de llevar una 
carga mucho 
más pesada 
y bastante 
más diversa. 


ATAQUE AL SUELO 
La producción de serie pasó rápidamente a la 
versión F-100C, que realizó su primer vuelo 
en enero de 1955 y que tenía una mayor ca- 
pacidad de carga útil. Inicialmente entrados 
en servicio con el 450° Fighter Day Wing en 
julio de 1955, se construyeron 476, sucesiva- 
mente seguidos por la versión defini- 
tiva F-100D caracterizada por mejo- 

ras de detalle en el proyecto, incluidos 
hipersustentadores de aterrizaje inter- 
nos y plano vertical de cola modificado. y i El MiG-19 fue un 
No menos de 1 274 F-100D fueron fabri- A K 


cados entre 1955 y 1959 y esta versión pres- del vuelo supersónico. 


a pi 
prototipo y sufrió numerosos 

accidentes fatales. Todos los aviones | fæ bombas y misiles. En ag 

fueron modificados con la deriva y el > 1955, el F-100C obtuvo el primer 
ala del YF-100A. récord supersónico: 1 323,03 km/h. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 
F-100D Super Sabre 


416° Tactical Fighter Squadron USAF, base aérea de 
Phu Cat, República de Vietnam del Sur, 1969 


SONDA 
La larga sonda bajo la proa 
contenía un tubo Pitot para 
medir la velocidad del avión 
respecto del aire. 


HABITÁCULO 


El F-100D disponía de piloto 
automático y LABS (Low-Altitude 
Bombing System). Este sistema se 


desarrolló en los años cincuenta para 


> 


2A 


permitir el bombardeo a baja cota 
con armas nucleares tácticas, 
realizando el avión una trayectoria de 
escape de arco muy amplio. 


ARMAMENTO FIJO 
El F-100 estaba dotado 
de cuatro cañones 
revólver M39 en el 
fuselaje, debajo del 
habitáculo. Estas armas 
eran un desarrollo del 
cañón alemán Mauser 
MG 134 de la Segunda 
Guerra Mundial. 


FRENOS AERODINÁMICOS 
Un único freno aerodinámico 
ventral de accionamiento 
hidráulico estabilizaba al F-100 al 
disparar en vuelo rasante © 
bombardear a baja cota- 


añones | 
sparos por arma; 
dos AIM-9B Sidewinder, cuatro misiles 


Bullpup o 3 400 kg de bombas 


tó a continuación un amplio servicio en Viet- 
nam como cazabombardero. La única otra va- 
riante aparecida fue el entrenador biplaza avan- 
zado de combate F-100F que voló por vez 
primera el 7 de marzo de 1957; su producción, 
terminada en 1959, no superó los 339 ejem- 
plares. El 9 de junio de 1964, los Super Sabre 
fueron los primeros reactores norteamerica- 
nos que lanzaron bombas en el Sudeste asiá- 
tico. Este avión cada vez fue haciéndose más 
importante en el esfuerzo bélico de EE UU, 
hasta que en 1967 el F-100D se convirtió en el 
caza táctico más numeroso en Vietnam. Su 


empleo fue verdadera- 
mente intenso: en 1969, 
las cuatro alas de F-100 ha- 
bían realizado más misio- 
nes de combate que el 
North American P-51 Mus- 
tang durante toda la Se- 
gunda Guerra Mundial. 
Además de su implicación 
en las acciones en el inte- 
rior del territorio sudviet- 
namita, los F-100D mo- 
noplazas y los biplazas 


1956 El F-100 nunca fue un avión 
de pilotaje fácil y se desarrolló el 
biplaza F-100F como entrenador 
doblemando. Algunos se convertirían 
para cometidos “Wild Weasel”, 
cazabombarderos especializados en 
supresión de las defensas antiaéreas. 


1980 Obsoleto como avión de 
combate, en los años ochenta, los 
F-100 fueron reconvertidos en 
aviones teleguiados sin piloto. Se 
obtuvieron así 340 OF-100, utilizados 
para proporcionar a los pilotos de 
caza y a las defensas antiaéreas 
blancos supersónicos. 


1956 El F-100D fue el “Hun” 
definitivo, con electrónica aumentada 
y capacidad para emplear armas 
nucleares a baja cota. Se construyeron 
unos 1 200, utilizados por la USAF, 
Francia, Dinamarca y Turquía. 
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En su mejor época, 
los F-100 protegieron 
Estados Unidos de la 
amenaza de los 
bombarderos 
soviéticos. Se 
realizaron muchos 
experimentos para 
acelerar el despegue: 
la espectacular 
técnica del despegue 
asistido por cohete 
fue un éxito 
tecnológico, pero no 
llegó a ser 
operacional. 


pa 


El F-100 operó en 
todo el mundo, 
pero fue en 
Vietnam donde 
dio el “do de 
pecho” como 
avión de 
combate. 


F-100F entraron asimismo en acción en Laos 
y en menor medida sobre Camboya y Viet- 
nam del Norte. Los Super Sabre realizaron 
una amplia gama de misiones, demostrán- 
dose igualmente capaces en las patrullas ar- 
madas como en los ataques al suelo realiza- 
dos en rasante. 


ARMAMENTO DE ALTA 
TECNOLOGIA 

Todos los F-100 fueron progresivamente ac- 
tualizados con misiles aire-suelo Bullpup, mi- 
siles aire-aire Sidewinder y una electrónica 
adecuada. Algunos F-100A fueron reconver- 
tidos como RF-100A desarmados para el re- 
conocimiento fotográfico y los biplazas fue- 
ron usados como “FAC veloces” para la guerra 
electrónica y el control aéreo avanzado. Un 
corto número de F-100F fue dotado de sen- 
sores y de armamento antirradar. Conocidos 
con el nombre de “Wild Weasel”, estos avio- 
nes especializados en la supresión de las de- 
fensas enemigas tuvieron un amplio uso so- 
bre Vietnam del Norte desde 1965, cuando el 


5° Destacamento del Tactical Warfare Center” 


de la USAF fue desplegado a la base aérea de 
Korat, en Tailandia. El F-100 “Wild Weasel” 
fue sólo una solución temporal y poco a po- 
co fueron substituidos con los más grandes, 


a CARGA BÉLICA 
El “Hun” podía llevar en los pilones 
subalares hasta 6 bombas de 454 kg, o 
una combinación de bombas, cohetes y 
tanques auxiliares lanzables. 


más veloces y más capaces republic F-105 


Thunderchief. Los últimos Super Sabre que 
Operaron en el Sudeste asiático fueron los 
F-100D de la 352 TFW, que fueron dados de 
baja en la base vietnamita de Phan Rang en 
junio de 1971. Aunque las últimas unidades 
regulares efectuaron su transición del F-100 
al McDonnel F-4 y al General Dynamics F-111 
en 1972, el “Hun” prestó servicio con la Air 
National Guard hasta 1980. Finalmente fue 
utilizado por la USAF como blancos OF-100, 
y en esta versión se transformaron más de 
300 entre finales de los años setenta y princi- 
pios de los ochenta. El usuario exterior más 
importante del F-100 fue seguramente la Avia- 
ción turca, que adquirió más de 300. La ma- 
yoría de ellos está ahora en reserva y unos 
pocos pueden estar aún en activo. Otros usua- 
rios fueron Francia, Taiwan y Dinamarca. 


TIMÓN 
Todos los F-100 
fueron dotados de 
un timón más 
grande tras una 
serie de serios 
accidentes 
ocurridos con el 
timón original de 
la versión F-100A. 


MOTOR 
El Super Sabre llevaba un 
motor Pratt & Whitney J57 
que proporcionaba más de 
5 000 kg de empuje estático 
y casi 7 600 kg con 
posquemador. 


Aunque su 
producción apenas 
duró diez años, el 
F-100 fue un caza 
importante durante 
tres decenios y, si se 
tiene en cuenta la 
versión teleguiada, 
permaneció en 
servicio durante 
cuarenta años. 


| 
| 
| 
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Breguet 19 


EE FRANCIA S BIPLAZA DE BOMBARDEO/ RECONOCIMIENTO $ 1922 


El Breguet 19 fue uno de los aviones eu- 
ropeos más importantes de su época. 
Sólo para la Aviación francesa se fabri- 
caron casi 2 000 y también fue produci- 
do bajo licencia en España, Bélgica y Yu- 
goeslavia. Los franceses entraron en 


acción en Siria y Marruecos y los espa- 
ñoles en Marruecos y en ambos bandos 
de la Guerra Civil. Se fabricaron versio- 
nes especiales de largo alcance, desti- 
nadas a batir (Bre. 19 G.R., Bidon y Su- 
per Bidon) marcas de duración y 


España utilizó 
los Bre.19 en 
Marruecos, 
pero, además, 
los viejos 
Breguet 
combatieron en 
los dos bandos 
de la Guerra 
Civil. 


Breguet serie 690 


E FRANCIA S BIPLAZA DE BOMBARDEO 61938" 


El Breguet 690 fue originalmente pro- 
yectado como triplaza de caza, pero en 
seguida se desarrolló como biplaza de 
bombardeo diurno Bre.691. Las versio- 
nes principales fueron el Bre.693 (con mo- 
tores Gnome-Rhône) y el Bre.695 (con 
motores Pratt &Whnitney Twin Wasp). El 
Bre.693 entró en servicio en mayo de 1940 


y fueron utilizados, sin demasiado éxito, 
para frenar la ofensiva alemana. Tras el ar- 
misticio, en 1942, fueron incautados por 
los alemanes y cedidos a Italia . 


El Bre.693 demostró su eficacia 
cuando fue adecuadamente 
escoltado por la caza. 


Brewster Buffalo 


El pequeño y rechoncho F2A fue el pri- 
mer caza monoplano que equipó un squa- 
dron de la US Navy. También prestó ser- 
vicio con el Marine Corps y sufrió pérdidas 
devastadoras en su único combate im- 
portante en el Pacífico: la batalla de Mid- 
way en junio de 1942. Con el nombre de 
Buffalo equipó a la RAF y a las Fuerzas 
Aéreas australianas y neozelandesas du- 


Ae CAZA MONOPLAZA $1937 z 3 


rante la defensa de Singapur. El F2A es- 
taba ya obsoleto cuando EE UU entró en 
guerra, substituido en la Navy por el F4F 
Wildcat. Frente a los cazas japoneses re- 
sultó inestable, muy pesado y difícil de 
maniobrar. Fue usado con bastante éxito 
por la aviación finlandesa durante la Gue- 
rra de Continuación contra la URSS, per- 
maneciendo en activo hasta 1950. 


Los FZA 
protagonizaron 
una 
desesperada 
pero inútil 
resistencia 
frente a los 
aviones 
japoneses, 
muy 
superiores. 


velocidad. 

CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor lineal Lorraine 
12Ed o Hispano Suiza 12Ha de 336 kW 
Dimensiones: envergadura 14,83 m; 
longitud 9,61 m; altura 3,69 m; super- 
ficie alar 50,00 m? 


El Breguet 19 batió numerosas 
marcas de duración de vuelo. 


Pesos: en vacío 1 387 kg; máximo al 
despegue 2 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 214 
km/h; techo de servicio 7 200m; auto- 
nomía 800 km 

Armamento: de una a tres ametralla- 
doras de 7,7 mm, y lanzadores subala- 


Breguet 19 kkk kkkkk CÍA 
Airco D.H.9A ANA kkkkk kkkkx*x 
LVG. C.II kk Ak AA 
Vickers Vildebeest kkkk*kx S eS 


CARACTERÍSTICAS (Breguet Bre.693) 
Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14M-6/7 de 522 kW 
Dimensiones: envergadura 15,37 m; 
longitud 9,67 m; altura 3,19 m; super 
ficie alar 29,20 m* 

Pesos: en vacío 3 010 kg; máximo al 
despegue 4 900 kg 


Breguet 693 


53 
s3 
Fokker G.1 A 


Messerschmitt Bf 110C-1 
Westland Whirlwind 


kkkkk kkkk* 


Este Bre.695 de la Aviación del 
Gobierno deVichy tenía base en 
Lézignan-Corbières, en1942. 


Prestaciones: velocidad máxima 490 
km/h; autonomía 1 350 km 
Armamento: un cañón de 20 mm y 
seis ametralladoras de 7,5 mm, más 
hasta 400 kg de bombas 
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CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor radial de 9 ci- 
lindros Wright R-1820-40 Cyclone de 
895 kW 

Dimensiones: envergadura 10,75 m; 
longitud 8,03 m; altura 3,68 m; super- 
ficie alar 19,41 m? 

Pesos: en vacío 2 146 kg; máximo al 
despegue 3 247 kg 


Los Buffalo de mayor éxito 
fueron los holandeses, 
empleados en Malaysia y Java. 


Prestaciones: velocidad máxima 517 
km/h; techo de servicio 10 120 m; au- 
tonomía 1 553 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm, y dos bombas de 45 kg 


HA 
Comonwealth Boomerang Ak 


Brewster F2A 


Grumman F4F Wildcat 
Mitsubishi A6M Zero 
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Bristol F.2B Fighter 


Cuando entró en servicio con el REC (Ro- 
yal Flying Corps) en 1917, el Bristol F.2 
Fighter pareció un fracaso. Inicialmen- 
te utilizado como plataforma de ame- 
trallamiento desde la cola, resultó de- 
sastroso en combate. Sin embargo, una 
vez utilizado en ametrallamiento frontal, 
el “Brisfit” se convirtió en uno de los ca- 
zas más eficaces de la Primera Guerra 


Bristol F.2B Fighter 


Airco D.H.2 kk 
Foker D.V kkk 
Sopwith Pup kk*k* 


kkkkk AAA 


S GRAN BRETAÑA + CAZA BIPLAZA è 1916 


Mundial. Tuvo una larga carrera de pos- 
guerra como avión de cooperación y fue 
utilizado nuevamente en acción por la 
Aviación militar española en Marruecos. 


CARACTERÍSTICAS 

Bristol F.2B Fighter 

Planta motriz: un motor lineal Rolls-Roy- 
ce Falcon IIl de 205 kW 


OR 
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Dimensiones: envergadura 11,96 m; 
longitud 7,87 m; altura 2,97 m; super- 
ficie alar 37,62 m? 

Pesos: en vacío 975 kg; máximo al des- 
pegue 1 474 kg 

Prestaciones: yalocmad máxima 198 


Bristol Bulldog 


>< GRAN BRETAÑA + CAZA DIURNO/NOCTURNO MONOPLAZA + 1927 


El Bulldog fue uno de los cazas princi- 
pales de la RAF en los años de entre- 
guerras. El Mk Ii fue la versión de serie 
que entró en servicio en 1929. Resultó 
muy eficaz y la RAF adquirió 312 ejem- 
plares de diversas variantes que equipa- 
ron 10 squadron hasta 1937. Unos pocos 


Bulldog combatieron en España del lado 
republicano y el avión sirvió además en 
Australia, Suiza y otros países. 


CARACTERÍSTICAS 
Bristol Bulldog Mk II 
Planta motriz: un motor radial Bristol 


El Bristol Type 42 fue desarrollado ini- 
cialmente como transporte ligero veloz. 
Casi 50 km/h más veloz que el caza más 
moderno de la RAF, constituyó el punto 
de partida para el bombardero ligero Blen- 
heim, que voló en 1936 y entró en servi- 
cio en la RAF en 1937, siendo el principal 
bombardero ligero británico al estallar la 


Bristol Blenheim 
== GRAN BRETAÑA 4 BOMBARDERO LIGERO TRIPLAZA + 1935 


En la primera 
mitad de los 
años treinta, 
el Bulldog 
equipó dos 
tercios de los 
squadron de 
caza de la 
RAF. 


Segunda Guerra Mundial. Tuvo una des- 
tacada actuación, siendo, entre otras co- 
sas, el avión que realizó las primeras mi- 
siones de reconocimiento sobre territorio 


En 1941, en seis meses, los 
Blenheim del Coastal Command 
hundieron 70 buques enemigos. 


Jupiter VII de 328 kW 

Dimensiones: envergadura 10,34 m; 
longitud 7,62 m; altura 3,00 m; super- 
ficie alar 28,47 m? 

Pesos: en vacío 998 kg; máximo al des- 
pegue 1 583 kg 


El F.2B fue la principal versión 
del soberbio caza “Brisfit”. 

km/h; techo de servicio 5 485 m; auto- 
nomía 3 horas 

Armamento: dos o tres ametrallado- 
ras de 7,7 mm y doce bombas de 9 kg 


Este Bulldog prestaba servicio 
en la Aviación del Ejército de 
Dinamarca en 1932. 


Prestaciones: velocidad máxima 280 
km/h; techo de servicio 8 230 m; auto- 
nomía 443 km 

Armamento: dos ametralladoras Vic- 
kers de 7,7 mm sincronizadas en proa 
y cuatro bombas de 9 kg 


Bristol Bulldog kkhk ARA kkkkk 
Boeing P-12 kkkkk kkkk kkkkk 
Fiat CR.1 kkkk OA IO 
Gloster Gamecock ANNA ICA kkk 


alemán y el primero en bombardear obje- 
tivos en Alemania. Los Blenheim experi- 
mentaron el empleo de radar durante las 
misiones de interceptación nocturna. El 
Blenheim IV prestó servicio como bom- 
bardero antibuque en el Coastal Command. 


CARACTERÍSTICAS 

Bristol Blenheim Mk IV 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Mercury XV de 675 kW 


El Blenheim fue el bombardero 
ligero británico de los dos 
primeros años de la II GM. 


Dimensiones: envergadura 17,17 mM; 
longitud 12,98 m; altura 3,00 m; su- 
perficie alar 43,57 m* 

Pesos: vacío 4 441 kg; máximo 6 532 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 428 
km/h; techo de servicio 8 310 m; auto- 
nomía 2 350 km 

Armamento: cinco ametralladoras de 
7,7 mm, y hasta 589 kg de bombas 


Bristol Blenheim kkk kkk 

Dornier Do 17 HA HO kkk* 
Potez Po 633 kkk kkk kkk 
Tupolev SB-2 AO IO *k*kk* 


Bristol Beaufort 


5 a GRAN BRETAÑA + BOMBARDERO/TORPEDERO CUATRIPLAZA + 1938 
AN A 


La necesidad de un bombardero/torpe- 
dero produjo el Beaufort, un Blenheim 
modificado, que entró en servicio en 1940 
como posaminas. Los Beaufort estuvie- 
ron en activo con el Coastal Command 
hasta 1943 y equiparon las unidades ba- 
sadas en territorio metropolitano y las del 


Medio Oriente. Fueron empleados en 
muchos ataques contra los cruceros de 
batalla alemanes Gneisenau y Scharn- 


El Beaufort llevaba un solo 
torpedo, semicarenado bajo el 
grueso fuselaje. 


horst y contra el crucero pesado Prinz 
Eugen. También fueron utilizados por las 
fuerzas australianas en Extremo Oriente. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Taurus XVI de 843 kW 
Dimensiones: envergadura 17,63 m; 
longitud 13,59 m; altura 3,78 m; su- 
perficie alar 46,73 m? 

Pesos: en vacío 5 945 kg; máximo al 


Los Beaufort basados en Malta 


fueron empleados para atacar 
los convoyes del Eje que se 
dirigían al norte de Africa. 


despegue 9 630 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 418 
km/h; techo de servicio 5 030 m; auto- 
nomía 1 665 km 

Armamento: cuatro o siete ametralla- 
doras de 7,7 mm, y hasta 1 680 kg de 
bombas o un torpedo de 728 kg 


Junkers Ju 88C kkkkk kkk* kkkk*k 
Nakajima B5N ‘Kate’ kkk Ak AKI 
Savoia Marchetti S.M.79 AHAXk ANA AAA 


Bristol Beaufighter 


a GRAN BRETAÑA + CAZA POLIVALENTE BIPLAZA + 1939 


En las primeras fases de la Segunda Gue- 
rra Mundial, la RAF carecía de cazas de lar- 
go alcance capaces de realizar misiones 
de escolta o interceptación nocturna. El 
Beaufighter, una versión modificada del 
Beaufort, fue una solución a corto plazo. 
El avión tenía nuevos motores y un fuse- 


convirtió en el caza nocturno principal de 
la RAF en los años iniciales de la guerra, 
pero actuando también excelentemente 
en el ataque antibuque. Combatió en to- 
dos los frentes, desde Europa al Medite- 
rráneo, pasando por el África septentrio- 
nal y ganándose una reputación muy alta 


laje nuevo, resultando tan versátil que se 


contra los japoneses en Birmania. 


CARACTERÍSTICAS 

Bristol Beaufighter TF.Mk X 

Planta motriz: dos radiales Bristol Her- 
cules XVIII de 1320 kW unitarios 
Dimensiones: envergadura 17,63 m; 
longitud 12,70 m; altura 4,83 m; su- 
perficie alar 46,73 m* 


El Beaufighter antibuque era 
apodado la “muerte susurrante” 
por los japoneses. 


Los Beaufighter armados con 
torpedos y cohetes sirvieron en 
unidades de ataque antibuque. 


Pesos: vacío 7 076 kg; máximo al des- 
pegue 11 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 488 
km/h; techo de servicio 4 570 m; auto- 
nomia 2 365 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 
mm; siete ametralladoras de 7,7 mm, 
un torpedo y dos bombas de 113 kg 


Douglas A-20G Havoc 
Junkers Ju 88G 
Kawasaki Ki-45 Toryu 
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Bristol Brigand 


= ES GRAN BRETAÑA + TRIPLAZA BOMBARDERO DE ATAQUE + 1944 


Proyectado para reemplazar al Beaufigh- 
ter, el Brigand entró en servicio en 1946. 
Se hizo famoso en otro cometido: como 
bombardero ligero, para el que fue rápi- 
damente transformado para su empleo 
en Extremo Oriente. Actuó excelente- 
mente durante cinco años como avión de 
ataque contra la guerrilla en Malaysia. Fue 
el último avión de ataque de la RAF con 
motores de émbolos y prestó servicio asi- 
mismo como entrenador radar. 


Douglas A-1 Skyraider 
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CARACTERÍSTICAS 

Bristol Brigand B.Mk 1 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Centaurus de 1 842 kW 
Dimensiones: envergadura 22,05 m; 
longitud 14,15 m; altura 5,33 m; su- 
perficie alar 66,70 m° 

Pesos: en vacío 11 611 kg; máximo al 
despegue 17 690 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 576 
km/h; techo de servicio 7 925 m; auto- 


kkkkk 
Ilyushin 11-10 Ak kkk kkkk 
Westland Wyvern NS eS 


nomía 4 506 km 
Armamento: cuatro cañones de 20 
mm, más instalación para hasta 900 kg 
de bombas bajo el fuselaje o 16 cohe- 
tes bajo las alas 


Robusto y bien armado, el 
Brigand estaba perfectamente 
adaptado para las misiones 
contraguerrillas de Malaysia. 
entre1950 y 1954. 


La pintura 
metalizada 


e todos los colores, el pla- 
Diss es uno de los más 

importantes en el plasti- 
modelismo aéreo. En efecto, la 
mayoría de los aviones se fabri- 
ca en aluminio y con frecuencia 
las aviaciones militares de mu- 
chos países han evitado pintar 
sus aviones de combate, deján- 
dolos en el color natural del me- 
tal. Durante toda la Guerra Fría, 
es decir, los años cincuenta y bue- 
na parte de los sesenta, la ma- 
yoría de las misiones previstas 
por las potencias aéreas consis- 
tía en el bombardeo del territo- 
rio enemigo llegando sobre el ob- 
jetivo a muy alta cota o en la 
interceptación a esas alturas de 
los bombarderos enemigos. La 


intervención norteamericana en 
Vietnam, y la consiguiente revi- 
sión de la estrategia aérea, obli- 
gó a considerar la necesaria mi- 
metización, que había sido 
abandonada al final de la Segunda 
Guerra Mundial. Desde entonces, 
la mayor parte de los países ha 
adoptado y adopta esquemas de 
mimetizado individuales y es muy 
difícil que los cielos actuales sean 
surcados por aviones sin pintar. 

El problema del color metaliza- 
do, o plata, ha sido siempre cen- 
tro de atención para los mode- 
listas por la intrínseca dificultad 
de realizar de forma verdadera- 
mente verosímil y convincente 
este tipo de coloración. Los avio- 
nes no pintados, en realidad, no 


Arriba: Hojas de aluminio, pintura 
en aerosol y esmaltes son algunos 
de los productos utilizados para 
obtener un acabado metalizado. 


sólo reciben con frecuencia un 
barniz final si no que presentan 
partes y paneles de distinta to- 
nalidad, debidas a las distintas 
aleaciones utilizadas o al des- 
gaste o “cocido” sufrido (por cer- 
canía a los motores o a las armas 
de fuego, por ejemplo) por el ma- 
terial. 

Para realizar un buen modelo es 
por tanto necesario utilizar pin- 
turas que presenten tonalidades 
más o menos distintas, de modo 
que simulen lo más posible un 
efecto real. Se ha de tener pre- 
sente que es bastante difícil apli- 


MANUAL DE MODELISMO. 


car la pintura de plata a pincel 
porque éste siempre deja trazas. 
Si se quigfe obtener un resulta- 
do particularmente realístico, tras 
la primera mano de plata puede 
mezclarse ésta con negro mate, 
con gris de distinta tonalidad o 
de blanco para realizar los dis- 


“tintos paneles del modelo. 


Es necesario, sin embargo, ate- 
nerse escrupulosamente a la do- 


Arriba: La pintura para metalizar 
STEEL permite óptimos resultados 
y se vende en botellitas dotadas de 
pincel. 


cumentación fotográfica y añadir 


esos otros colores con modera-- 


ción, sobre todo cuando se usa 
el negro. Además de las pinturas 
tradicionales, existen otros mu- 
chos métodos de conseguir un 
acabado metalizado. 


Bombonas de aerosoles. Aun- 
que caras, son bastante aconseja- 
bles ya que no dejan ninguna 
señal. Existen tanto en plata bri- 
llante como en mate, y pueden 
utilizarse alternativamente según 
las exigencias de las zonas que se 
pretenden pintar. Es comúnmente 
oportuno proceder a una primera 
pasada con el color dominante del 
avión (brillante o mate), para des- 
pués intervenir con el segundo co- 
lor tras haber enmascarado cuida- 
dosamente las zonas a no repintar. 


a : 


Hojas de aluminio. Se pueden 
utilizar los rollos domésticos, que 
presentan una cara brillante y otra 
mate. La aplicación es muy com- 
pleja y requiere un trabajo de mu- 
cha paciencia, pero los resultados 
son excelentes. Para aplicar las ti- 
ras y los recuadros de aluminio, 
recortados cuidadosamente si- 
guiendo el panelado, se procede a 
pintar el mo- 
delo con un 
color cual- 


quiera. Con la pintura aún sin se- 
car, se apoya la hoja de aluminio 
y se presiona con un trapo de for- 
ma que se adhiera. Si la pintura 
está en el punto de secado justo, 
el aluminio se adherirá perfecta- 
mente, de lo contrario habrá que 
esperar que la pintura tenga el 
“mordiente” necesario. 


Fondos de botes. Cuando hace 
tiempo que no se utilizan los bo- 
tes de pintura de color plata, la 
pasta se separa del disolvente, de- 
positándose en el fondo. Resca- 


E 


tándola con una espátula, se pro- 
cede a extender la pasta con un 
dedo para, una vez seca la pintu- 
ra, sacarle brillo al frotarla con un 
trapo suave. Es importante no exa- 
gerar la cantidad de pasta ni, más 
tarde, pasarse.con el pulimenta- 
do, para no hacerla desaparecer 
por completo. El pulimentado ha 
de hacerse con movimientos cir- 
culares para evitar estrías. 

Los resultados son buenos, pero 
conviene acabar el modelo con 
una mano de barniz protector, da- 
da la delicadeza de la pintura. 


Abajo: El pulimentado se realiza 
con un trapo suave, frotando 
delicadamente la superficie con un 
movimiento circular hasta 
conseguir el brillo del metal. 


Steel. Se trata de un producto es- 
pecífico para modelismo que per- 
mite resultados verdaderamente 
sorprendentes. Se vende en pe- 
queños envases dotados de pin- 
cel en el tapón y se extiende so- 
bre las zonas a pintar de forma 
que las cubra un velo de color. 
Una vez seco, se procede, como 
en el caso anterior, a pulimentar 
con un trapo suave, con movi- 
mientos circulares, hasta obtener 
el brillo típico del metal. 


